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   The Berg-Mark Railway, with only 24.0Km in 1848, continued to extend its network of 
lines until in  1881 it consisted of over  1.400  Km. The surprising growth of this  company 
was accompanied by problems of raising capital for railway construction or for the pur-
chase of other companies. Such capital was raised mainly with bonds, some of which received 
a State guarantee of interest,  and  .to some degree also by shares, the proportion of 
which tended decrease year by year. 
   The Berg-Mark railway was a privately-owned but  State-administered railway, as the 
company had to hand its administration over to the State due to financial difficulties. 
The particular form of this railway system, a compromise between a nationalized railway 
and a private one, caused the above-mentioned financing situation. The private  shareholders 
had no control over the running of the company and therefore preferred to invest in bonds 
with assured interest.
Key words :  industrial revolution,  financing of  railway  campany,  rai  lway  construct  ion, 
           The Berg-Mark  Rai  lway,  transportation  .
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は じ め に
ドイ ツにおける株式 会社制度の採用が,鉄 道建
設の進展 と密接な関係 を有 し,資 本市場の形成過
程における鉄道株の重要性が強調 されてきた(1)。
一・方 ,鉄道会社 が資本調達上,ど の程度株式に依
存 していたのか を明 らかにする実証的研究はほ と
ん どみ られない(2)。本稿 では,西 部 ドイツにおけ
る鉄道 会社の一例 として,ベ ル ク=マ ルク鉄道(以
下,BMEと 略記)を 対象に企業規模 の拡大 とそ
れにともな う資本調達のあ り方 を分析する。 当該
企業は ローカル線 として設立 された にもかかわ ら
ず プ ロイセ ン政府の保護 のもとに巨大な鉄道会社
に成長 を遂げ る。その間に行なわれた吸収合併 と
新路線建設に資金面での裏 づ けとい う視点か ら検討
を加 える(3)。
(1)BMEの 新線建設





このル ー トは 「ケル ン=ミ ンデ ン鉄道 に依存 しな
い輸送 の搬 出路,と くに石炭 と鉄の輸送の販路 を
東にむかって確保す ること」従 って 「ドイ ツを西
部か ら東部 まで横断す る第二の鉄道路線」 を創 り
出す とい うBME側 の要求 と(5),古くか らの商業
路であるHellweg住民 の請願 を背景 として1852
年に認 可が与 えられた(6)。株主総会の議事録は,
こ ううたっている。
「目下の ところ後者(BME)は,ケ ル ン=
ミンデ ン鉄道の支線 にす ぎな い。 …… ドル トム
ン トeゾ ース ト線はベル ク=マ ル ク鉄道 を大規
模 な東西鉄道体系 のひとつの独立 した環節 にす
るものである。 これによっそようや く,ケ ル ン
=ミ ンデ ン鉄道にその収入 の40%以上 をもたら
して いる トランジッ ト輸送 を奪い とるのに成功
しよ う(7)。」
この路線は1855年に開通 し,翌 年にはおよそ
20万人 の旅客 と25万トンの貨物 を輸送 した。BM
Eは 同線の敷設 によ り,旧 来のエルバーフェル ト
=ド ル トムン ト線 とあわせて路線の延長が二倍 と
なった。そ してHellweg沿いの都市 を経て ヴェス
トフ ァーレン鉄道への直接の連絡が実現 したばか
りでな く,更 に同鉄道 を経由 してテユーリンゲン
及びマイ ソツ川沿 いの地域へ も連絡がなされたの
である(8)。
BMEが 行 った新線建設 の うちで,経 済的に卓
越 した意義 を有 していたのは石炭産地 ルール と鉄
鉱石 ・,銑鉄 の産地ジーガーラ ン トを結ぶ路線 であ
った。 このルール=ジ ーク間に,鉄 道 を敷設 しよ
うとす る動きは,イ ギ リス産銑鉄 を排除 し,ル ー
ル炭 を利用 して ジーガーラン トの鉄工業 を再建 し
ようという意図のも とに始 ま り,1840年台 以降
鉄工業者か らの要求 を背景 に議論が くり返 された
(9)。BMEの株主総会は,1856年Hagenか ら
Siegenに至る106.02Kmの路線の建設 を決定 した
(io)。この路線 は 厂ベル クeマ ルク鉄道会社 の一部
として」(alseinenintegrierendenTheil
desBergisch-MarkischenEisenbahn-Unter-
nehmens)建設 されたが⑪独立採算 とされ 「ルー





支払いに不充分 であ る場合にはまずベル ク=マ ル
ク鉄道によって1/4%ま で援助が与 えられ,し か
る後,国 家に よって必要な援助が与 えられる⑫」
ことにな った。 つま り31/2%の 利子の.うち,
31/4%が国家によって保証され るのであるか ら,
建設主 体であるBMEは1/'4%だけを引き受けれ
ばよか ったのである。 また用地 買収にあた っても,
プロイセ ン政府は建設主体に対 して大幅な優遇措
置 を行 った。 即ち大蔵省は,路 線が通過する郡
(Landkreis)に用地買収費 を負担する ことを求






にはLetmatheからIserlo㎞に至る支線 が 開 通
するに至った⑯。 この麦線は,IserlO㎞市の産




「石炭 をルールか らジー クへ,鉄 及び鉄鉱石 を
ジークか らルールへ輸送す る⑯」 とい うルールe
ジーク鉄道 の建設動機が完壁に達成 されたこ とは,
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次 の点 か らあきらかである。即 ち,1880年まで
にこの区間 に建設され泛 引込 線がすべて鉄製品 ・
銑鉄 を輸送す る為の ものであったこ と⑰。 同線 で
は貨物輸送が圧倒的な比重(総 収入の80%以上)
を占め,ま た石炭 ・コー クス輸送が とりわけ大き




〔TABLE2〕プロイセ ン=ブ ラウンシ ュヴァイ
ク賃率同盟 による輸送
旅 客 輸 送 収 入 貨 物 輸 送 収 入
121,696ター ラ ー1,058,124タ ー ラ ー
総 貨 物 輸 送 量 石 炭 ・ コ ー ク ス 輸 送
27,048,77810,960,917
ツェン トナー ツェン トナー
旅客輸送 貨物輸送 石 炭 ・コ ー ク ス
(人) (トの の輸送(ト の
:.. 2,873 178,017 106,810
7 2,981 264,671 120,098
8 9,126 318,594 138,452
9 20,519 344,146 174,861
70 20,653 ...1. 189,435
1 35,079 538,166 191,543
2 31.341 547,068 250,178
3 26,899 549,174 239,?58
4 30,357445,264 205,000
5 28,708 540,395 288,870
6 28,011 571,586 340,925
7 32,991 588,431 348,705
(典拠)Jb.1866-77
(典拠)Jb.1867
1856年め株主総 会は,上 記鉄道 と並んでルー
ル炭 田,と くにBochum,Essen鉱山監督局 区域
を貫通す るいわゆる 厂ボーフム鉄道」(Bochumer
Eisenba㎞)の建設 を決定 している。 厂現在まで
その生産物が十分な販路 を獲得 していな い王 国の
もっとも豊かな炭 田の一つを,rbrtmandとWitten
を起点 に,東 か ら西 へ と延び る新 しい鉄道に
よって」発展 をはかる点 に建設 目的がお かれた⑯。
これ等の 区間は1863年までに次 々と開通 し,
1867年には更にDuisburgから ライ ン川岸 へ
Hochfeldで連絡す る路線 も 開通す るに至 った⑲。
西部 の鉄道 会社に とって,ベ ル リンとの経済的
距離は大 きな関心事であった。1862年に ルール
=ジ ーク鉄道 のHengsteiとドル トムン ト=ゾ ー
ス ト線 のHolzwickedeを結ぶ中継線 の建設 に認可
が お り,1867年 に全 通す る こ とに な った。
この中継線は,HagenとHolzwickede間を23.45
Km短縮 したばか りでな く,ブ ラゥンシュヴァィ ク
鉄道 と共 同でBerlinとLeipzigに至 る新 しい北
部 のル ー トを創 り出 し,従 来のBraunshweig,
Hannover,Mindenを経由するルートを短縮す るこ
とにな ったのである⑳。 同線の開通 によってベル
リン方面への輸送が急増 し,ま た ケル ン・ミンデ
ン鉄道 との石炭輸送競争 で優位にた った ことを,
〔TABLE2〕〔TABLE3〕は示 している。
〔TABLE3〕ベル ク=マ ル ク鉄道 とケル ン=ミ
ンデ ン鉄道の石炭輸送
(単位千 トン)
年 度 1865 1870 1875
ベ ル ク ・マ ル ク鉄 道












大幅 に短縮 され るこ とになった。⑳ この路線の開
通によ って,BMEのSoest-1Vruhlheimam
Rhein区間がBerlinからKolnに至 るル ー トの
一環 に組み込 まれたのである②。 これ を裏づける
かのよ うに,1869年にはLondon発Berlin,
Leipzig行きの切符が,ま た1870年にBerlin
発 ライ ン方面行 きの周遊券が発売 されたが,い ず
れ もBMEの この区間 を経由す るものであった軌
さらに1874年には,Aachen-Berlin間及び
Frankfurta.M-Berlin間に夜行寝台が列車が
運行 されることがBMEを 含む ドイ ツの鉄道 会社
とManesRailwaySleepingCarriageCom-
payLimitedzuLondonの間に取 り決 められた⑳、
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BMEに とってもうひ とつ大 きな課題で あった
のは,ラ イ ソ右岸 にある鉄道網 と左岸のそれ とを
いかにして連絡するか とい うことであ った。 その
ひ とつの解決策が,1867年 に実現 したStyrum




由で運ばれ,陸 上輸送 を介在 させ るDusseldorf
近郊での ライ ン渡 しを回避するに至 った鰔 更に
BMEは,1870年 にDusseldorfとNeuQ間に
ライ ン橋 を完成 させ,BMEの 所有下にある両岸
の鉄道網が直接連絡することになった匈。一方,
この ライ ン橋 の影響 を受 けて,Homberg-Ruhr-
ort間の フェリーボー ト業務は停滞 を示す ことに
なる㈲ 。
BMEは,1870年 代に入 ってか らも新 しい路
線の建設 を続行するが,ほ ぼ60年代末 までにその
鉄道網の骨格 を完成することになった。
⑪BMEに よる吸収 ・合併
鉄道会社 において集中合併が さかんにな るのは
1860年代の終 り頃か らで,BMEを 始 めとして
ライ ン鉄道,マ グデブル ク=ハ ルバ ーシュタッ ト
鉄道 は多 くの中小私鉄の路線 を手 中に収 めた幽。
BMEの もとでElberfeld-Dortmund間カミ全通
した当時,エ ルバーフェル ト地域 には3つ の鉄道
路 線,即 ち







この うち,1857年にBMEの 翼下 に入 ったデ
ュッセル ドルフ=エ ルバーフェル ト鉄道はDussel‐
dOrfで ライ ン航 行 に連絡する貨物輸送 を目的
とす る路線であった 匈。上記の路線の買収及び ド
ル トム ン ト=ゾ ース ト線,ル ール=ジ ー ク鉄道 の
建設 によって二方面へ輸送路 が確保 されたにせ よ
BMEは なお路線延長の短 い自立性 を欠いた中小
私鉄 の域に とどまっていた㈱。
石炭輸送のための狭軌の馬車鉄道に始 まり,
1847年に蒸気機 関車運転 を開始 した プリンツ=
ヴ ィル ヘ ル ム鉄道(Pring-Wilhelms一
Ba㎞)は,「 プ ッパータール とル ール地域 を結ぶ
ニーダーベル ク最初 の鉄道であ った㈱。同鉄道は,
1854年以降BMEの 管理 ・経営下におかれ,
1863年には所有 もBMEの もとに移 され株式が
一本化 された㈱。 同社の併合は,石 炭の販路 を増
大する作用 を及ぼ したことは相違 ないが,以 下に
述べる合併 ・集中の進展 は,そ の影響力 とい う点
か ら一層大きな ものであった と考 えられる。
BMEは1866年 にアーヘ ン ・デ ュッセル ドル




収める と同時にライ ン左側 に礎 をおいたのである
③1。同 じ年に,プ ロイセ ン=ニ ーダーラ ンド鉄道
(Preuβisch-Nieder踏ndischeBaln)のVier-
sen・か らVenloに至る路線 を買収す る ことによ
って,イ ギ リス及びオランダか らライ ン・ヴェス
トファー レンに至る重要 な輸送路 を確保 し,国 際
的な輸送にも参加することにな った匈。更にこの






ベ ルク ・マル ク地方の石炭や工業製品 を輸送する
ルー トとして卓越 した意義 を有 していた。例 えば
1865年にBMEの 各駅 か らKasselへ,或いは
更にKasselを経由 してライン・テ ユー リンゲ ン賃
率同盟で,お よそ6千3百 万 トンの貨物が輸送さ
れていた といわれているGり。 こうした理 由か ら,
1868年にBMEは128.2Kmに及ぶ ヘッセ ン北部
鉄道 を買収す るこ とになったG8。旧ヘ ッセ ン北部
鉄道 区間の輸送統計は1870年の 「営業報告書」
において独立 して集計 され,〔.・4〕 に示 さ
れるよ うに総貨物輸送の70%がトランジッ ト輸送
であった。 これ を更に詳細に検討したのが〔:.・
5〕であるが,同 区間 が ライ ン・ヴェス トファー
レンとテユー リンゲ ン,ザ クセ ン,オ ース トリー
を結ぶル ー トの一部 であるばか りでな く,ハ ノー
ファーとテユー ウンゲン,バ イエル ンを結ぶ南北
のルー トの一部 を形成 し,ま た東西交通のかけ橋
の一翼 をも担 っているこ とが分 る。
ヘ ッセ ン北部鉄道区間 とBMEと の連絡は,国
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有 の ヴ ァ ス トフ ァー レン鉄 道 のSoest=Warburg間
を経 由 し て 行 な わ れ て い た が,1873年 にBME








トラ ンジ ッ ト輸 送
貨 物 輸 送(t)
一 吻
















他鉄道 との直通輸 送 トラ ン ジ ッ ト輸 送
ベ ブ ラ ・ハ ナ ウ鉄 道 6,468
テ ユ ー リ ン ゲ ン鉄 道 23,128
中部 ドイツ賃率同盟 2,189 100,16?
ハ ノ ー フ ァー ・バ イ エ ル ン 同盟 5,121 28,022
ハ ノ ー フ ァ ー ・ テ ユ ー リ ン ゲ ン 同 盟 8,335 16,705
ライ ン ・テ ユ ー リ ン ゲ ン同 盟 100,990 170,563
ライ ン ・テユー リンゲン ・ザ クセ ン 同 盟 1,947 42,301
ライ ン ・テユー リンゲン ・オ スー トリー 同盟 1,290 74,767
西部 ドイツ同盟 1,724
ドイ ツ ・オ ラ ン ダ 同 盟 172
ドイ ツ ・フ ラ ンス 同 盟(Mastricht経由) 52 ..
ドイ ツ ・ベ ル ギ ー 同 盟 2,501
ドイ ツ ・フ ラ ン ス 同 盟 962
ザ ク セ ン ・ラ イ ン同 盟 35,379









で あった⑳。株主総 会の議事録は,次 のよ うに伝
えて いる。
「この区間の開通によって,ベ ル ク=マ ルク鉄
道 はブラウンシュヴァイク鉄道 と直接連絡 し,ブ
ラウンシュヴァイ ク鉄道はベル リン=ポ ツダムe
マグデブルク鉄道 と連絡 しているので,Berlinか
らAachenに至るルー トが この3つ の鉄 道管理局
の管理 下に置かれ るばか りでな く,Schwerteか
らScherfedeに至る129㎞のオーバー ・ルール溪
谷鉄道(ObereRuhrthalbahn)が,ベル ク=マ
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ル ク鉄道 の東方への輸送 に常 に利益 をもた らす も
のにな った とい うことである⑳ 。」
この時期 には既 にBMEは,ブ ラウンシュヴァ
イ ク鉄道 と密接な関係 を有 し,後 者の創業資本の




路線 を賃借する取 りきめを結び,更 に路線網 を拡
大 した。 プロイセ ンとナランダの国境か らVenlo
に至 る路線 をオランダ国鉄 か らまたWarburgから
Hauedaに至る路線 をヴェス トファー レン鉄 道 か
ら賃借 していたが㈹。例 えば後者の場 合,賃 借料
として毎年支払われたのは,当 区間の路盤工事,
軌道工事等の総建設費 の5%に あたる59,595マ










ヘ ッセ ン ・ナサ ウ144.26〃
ナランダ16.65〃




BMEは 路線の新設 および中小鉄道 会社 の買収
を通 じて資本金の規模 を増大 したが,そ の際 の増
資のあ り方 を,株 式 と優先債(..Prioritats-
obligation)に分けて以下分析 をすすめ る。
BMEは 〔第6表 〕 にみ られ るよ うに,買 収 を
行 うにあた って,株 式 を次の よ うに処分 した。 デ
sッ セル ドル フ=エ ルバ ーフ ェル ト 鉄 道 の株 式
3,083,400マルク(額 面,以 下同様)は,1857
年 にBME株 に対 して5:3の 評価で組み込 まれ,
また プ リンツeヴ ィルヘルム鉄道の株式3,900,
000マルクは同 じく5:8の 評価で組み入れ られ
た。 同様にアーヘ ン=デ ュッセル ドルフ鉄道 とル
ールオル ト・クレフェル ト・クライス ・グラー ド
バ ッハ鉄道の株式は1865年,総 計21,000,000
マルクの評価額でBME株 に組み入れ られた。 た
だしヘ ッセ ン北部鉄道の株式 だけは,1868年 に
BMEの 優先債(5%利 子)に 転 換された。





ール=ジ ーク鉄道建設資金 を調達す るための もの
で,312%の 利子 のうち31/4%ま で政府 によ
って利 子保証 された ものである。 これによってプ
ロイセ ン政 府の手で実際 に支払われた利子総額は,
2,042,408マル クにも登っている㈲。1870年
募集の9,445,500マル クは,ル ール=ジ ー ク鉄
道 の支線であるFinnentrop-01pe線の建設 資金,
また1879年の優先債9,696,900マルクは,更
に同線 をRothe㎡丘hleまで延長す るための資金 と
して調達 され,3]勉 の利子の うち314ま でが,
プ ・イセ ン政府 によって利子保証 された。 このこ
とによっても,ル ール=ジ ーク鉄道が支線 をも含
めて,経 済的意義が卓越 したもので あることを物
語 っている。
1873年募集の優先債 は並はずれて大 きな金額
を示 しているが,こ のうちか ら,プ ラウンシュヴ
ァイ ク鉄道へ の資本参加分が補填 され た こ と を
「営業報告書」は伝 えている㈹。













(1)戸原四郎 『ドイツ金融資本の成 立過程 』東大出
版会,1963年,33-39ペ ージ
(2)この時期の鉄道会社が,資 金調達において普通
株 よ りも優先株や優先債に依存 していたことを,
〔TABLE6〕
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24,000,000(5)《HNの 株 式 よ り









(注)DE:デ ュ ッ セ ル ドル フ=エ ル バ ー フ ェ ル ト鉄 道
PW:プ リ ン ツ=ヴ ィル ヘ ル ム 鉄 道
DS:ド ル トム ン ト=ゾ ー ス ト鉄 道
AD:ア ー ヘ ンeデ ュ ッセ ル ドル フ鉄 道
RC:ル ー ル ナ ル ト ・ ク レ フ ェル ト ・ ク ラ イ ス ・グ ラ ー ドバ ッハ 鉄 道
HN:ヘ ッセ ン北 部 鉄 道
ラ イ ン鉄 道 を事 例 と し て 指 摘 し た も の に,山 崎 彰
「プ ロ イ ゼ ン西 部 に お け る鉄 道 株 式 会 社 制 度 の 成
立 」 『西 洋 史 研 究 』新 輯 第13号(1984年)89-
91ペ ー ジ が あ る。
(3)BMEと プ ロイ セ ン政 府 との 関 係 に っ い て は,
拙 稿 「プ ロイ セ ンに お け る鉄 道 と 国 家 一 ベ ル ク
=マ ル ク鉄 道 の 場 合 」 『経 営 史 学 』16-1,
1981年 を参 照 。 な お,同 社 の 営 業 成 績 に 関 して
は,別 の 機 会 に 論 ず る。
(4)Zurauβerordentlich6nGenera1-Versa㎜一
lungvom5.Januar1856,in:加8Eθγ9つsoん一
祕 禰soん θ 一醜8θ励 αん%-Unterneんmen伽sθ伽 θγ
Enturicklungzuzhr・endderersten25Jahredes
Bet.riebes,Elberfeld,1874(AbK.BME
EtW),S.27ド ル トム ン ト=ゾ ー ス ト線 は
ヴ ッ パ ー タ ー ル 鉄 道 管 理 局 の も と で,BMEの 一
路 線 と して 建 設 さ れ た が,建 設 資 金 の 調 達 に あ た
っ て は 「 ドル トム ン ト=ゾ ー ス ト鉄 道 土 と して,

















(9)従来 ジ ー ク産 の 鉄 を利 用 して い た ベ ル ク ・マ ル
ク地 域 の 鉄 工 業 が,18世 紀 初 頭 に 至 る と イ ギ リス
産 や ベ ル ギ ー産 の 銑 鉄 と粗 鋼 を 利 用 して い た の み
な らず,ジ ー ガ ー ラ ン ト自体 も イ ギ リス産 の 銑 鉄
を 加 工 す る傾 向 が あ らわ れ て き た 。 そ こ で ル ー ル
炭 田 と連 絡 す る 輸 送 路 を 創 り出 し,イ ギ リス 産 銑
鉄 と競 争 し う る 力 を ジ ー ガ ー ラ ン トの 鉄 工 業 に っ
け る こ とが 必 要 とな っ た。(Fuchs,s.,1)2 ,e





















山田:プ ロイセ ンにおける鉄道 会社 の資本調達 2?
VertragswerlialtnissederBergisch‐　
1　TarkischeEisenbahn(AbK.VT)S・402
また 後 にOhligs-Soligen間に 支 線 を建 設 す る
に あ た っ て も,同 様 の 理 由 か ら用 地 買収 費 を







⑰ ル ー ル=ジ ー ク鉄 道 の 工 場 引込 線 を輸 送 品 目別
に分 類 す る と,Eisenと 記 され て い る も の10件,
Roheisenと記 さ れ て い る も の5件 。Zink,
Eisenblech,Walzdrahtと記 さ れ て い る も の が そ




u・35こ の 路 線 の 内 容 は,ル ー/L炭田 よ り①Soest,
Minden,Rheine方向 へ の 連 絡 の た め にDort‐
roundに至 る もの ②Elberfeld及びSiegen方 向
へ の 連 絡 の た め にWittenに至 る も の ③Elber一
ロ　
feld,Solingen,Remscheidt及びDusseldorf
方 向 へ の 連 絡 の た め にSteeleに至 る も の ④
Oberhausenでケ ル ン ・ミンデ ン鉄 道 に 連 絡 す る も






1867年の 「営 業 報 告 書 」 は こ う 記 し て い る。
厂HengsteiからHolzrovickedeに至 る 中 継 線 の 開
通 は 卓 越 した 影 響 を有 して い る。 こ の 路 線 は 北 部
お よ び エ ッセ ン,テ ユ ー リ ン ゲ ン等 へ の 重 要 な 交
通 を3.35マイル 短 縮 し,デ ュ ッセ ル ドル フ=バ ー
ゲ ン区 間 及 び ル ー ル=ジ ー ク鉄 道 の 各 駅 か ら ケ ル
ン=ミ ンデ ン鉄 道 に出 る交 通 に と って 乗 換 駅 で あ
るDortmund経由 の 道 程 と の 競 争 力 を 強 化 し,
DortmundからHammに 至 る ル ー トを は ば み,域





らないことは 厂..Koln行きのプロイセ ン=ブ ラウ
　　
ンシ ュヴァイ ク賃率同盟の列車が,Muhleima.
Rh.からDeutz及びF(oln近郊の ライ ン橋に至 る
ケル ン=ミ ンデ ン鉄道 区間の共同利用の もとに開




った。 この連絡によって,我 が社の鉄道地域 と東
部及 び北部 との間の輸送が大きな意味 をもち,こ





London,Antwerpen,Brusselを起 点 と しColn,
Muhlheima.Rh.からSoestまでBMEを 利 用し
Berlin或い はLeipzigに至 る も の で,一 方 ラ イ
ン 周 遊 券 はiVlagdeburg,Oschersleben,
Iserxheim,Holzminden,Soest,Elberfeld,コ　
Muhlheima.Rh・,Coln,Coblenz.Frankfurt
a.M.,Halleを経 由 す る も の で,い ず れ もSoest










1870,S,581870年7月24日 に開 通 した この 鉄
橋 は 普 仏 戦 争 を背 景 に,ま ず 軍 事 列 車(Militer-
..
zugen)が通 過 す る こ と に な った 。(Jb.1870,
S・4)
⑳ フ ェ リ ー ポ ー トに よ る鉄 道 車 両 の 輸 送 は1870
年113,139両1871年104,427両1872
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㈲ そ の 内 訳 は 次 の よ う に な っ て い た 。
1862年691,055マ ル ク
1863533,443
186478,271
1866352,208
186?318,154
187813,602
187955,668(各 年 度Jb.)
臼$Jb.1873,S.112f
-1985.1.11.受稿 一
